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Resumo: 
0 presente trabalho tem a intenc;ao de apresentar ao leiter um breve estudo sabre a 
atividade no setor da Distribuic;ao Fisica lnternacional, dentro de uma Logistica 
Integral. Este propoe uma abordagem clara e objetiva sabre as tarefas realizadas no 
setor, assim como das principais considerac;oes que um gerente deve saber para 
auxiliar no planejamento, centrale e tomada de decisoes. Se da enfase as principais 
atividades como (manuseio de cargas, embalagens, definic;ao do transports, custos 
da cadeia, agentes intermediaries); assim como tambem detalhes caracteristicos de 
cada atividade. Todas as empresas importadoras ou exportadoras possuem um 
departamento de Comercio Exterior e deixam sob responsabilidade da Distribuic;ao 
Fisica lnternacional a movimentac;ao dos produtos comprados ou vendidos. Este 
trabalho tenta ao mesmo tempo explicar aos colaboradores destas empresas o 
intrincado mundo da Distribuic;ao lnternacional, assim como tambem aproximar os 
setores para que compartilhem informac;oes em pr6 da minimizac;ao de erros e 
perdas. Vale destacar que um dos principios da Logistica e: "Transportar o produto 
certo, na quantidade correta, ate o local combinado, pelo menor custo total a fim de 
atender as necessidades do consumidor, neste case, no mercado internacional". 0 
conhecimento profunda de todas as atividades em uma movimentac;ao internacional 
vai gerar eficiencia e eficacia no memento da importac;ao ou exportac;ao. Este 
conhecimento tambem vai ajudar a evitar erros que a nivel internacional sao 
extremamente cares de resolver, ja que toda atividade de movimentac;ao 
internacional mobiliza varias empresas, muitas pessoas e em diferentes partes do 
mundo. 0 sucesso da compra ou da venda internacional recai diretamente no 
gerente do setor e como requisite basico para desempenhar esta func;ao, sao 
necessaries dedicaqao permanente, dinamica, trabalho constante com vontade e 
humildade. Quando fazemos uma importac;ao ou exportac;ao nao somente 
compramos ou vendemos um produto, junto com ele estamos adquirindo ou 
oferecendo a imagem de um pais. 
Objetivo: 
Dar pautas e ferramentas de analise para que os gerentes e supervisores possam 
planejar na hera de fazer uma exportac;ao ou importac;ao. Ter noc;oes sobre os 
distintos tipos de cargas, transportes e movimentac;oes e as regras para os mesmos. 
Ter bases s61idas para saber definir um meio de transports ou a combinac;ao destes, 
visando um menor tempo de transite ao menor custo possfvel. Saber definir a melhor 
protec;ao para o produto .. considerando variaveis como (transports I tempo I custo). 
Redugao de perdas per danos e custos mortos por uma escolha errada dos canais 
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1 - INTRODU<;Ao 
Quando falamos de distribui9ao ffsica, pensamos no movimento de mercadorias a 
nfvel interne da fabrica ou a nfvel nacional ou regional onde atraves do transporte 
terrestre podemos chegar ao nosso cliente. 
Mais esquecemos que boa parte das grandes industrias (nacionais ou 
multinacionais) sao exportadoras ou importadoras e tern seus neg6cios muito alem 
das fronteiras terrestres. Estas empresas nao s6 devem cuidar da sua distribui9ao 
interna, mais tambem da distribui9ao internacional, pois a mercadoria deve chegar 
ao cliente a milhares de Km, atravessando oceanos, montanhas, desertos, etc. 
Segundo dados obtidos do Ministerio de Desenvolvimento, Industria e Comercio 
Exterior (fechamento estatfstico 2009): o Brasil possui 20.644 empresas 
exportadoras e 36.492 empresas importadoras registradas e em atividade. 0 Brasil 
esta em 24to Iugar no ranking mundial de exportadores e em 26to Iugar de 
i m portadores. 
Segundo o Contabilista Nelson Laurindo (Gerente de Exportaq6es da CONAPROLE 
- Uruguai, 2004), uma vez que a empresa come9a a exportar e seu volume de 
exporta9ao atinge 25% do total de neg6cios da empresa, esta nao pode voltar atras 
pois corre risco sua propria existemcia. Assim como no caso de importadores que 
representam algum produto ou marca, nao podem abandonar sua atividade sem 
correr o risco de fechar suas portas. 
Entao, isto significa que a empresa que projeta sua atividade comercial a nfvel 
internacional, deve faze-lo considerando uma atividade de Iongo prazo. Exportar ou 
lmportar nao e uma aventura e sim um estilo empresarial. 
As empresas exportadoras e importadoras tern praticamente a mesma estrutura 
organizacional que outros tipos de empresas nacionais, mais sao voltadas para o 
trabalho alem das fronteiras. lsto requer certa especializa9ao dos profissionais em 
varias areas, conhecimento de marketing e comercio internacional, acordos 
internacionais, documenta9ao, regulamento alfandegario, formas e vias de 
transporte, entre outros. Este estudo nao pretende ser um manual de logfstica no 
comercio exterior, mais sim um meio de consulta onde se focalizara dentro da 
Supply Chain, a "Distribui9ao Fisica lnternacional (DFI)", que abrange tanto Compras 
(Logfstica Inbound), como Distribui9ao (Logistica Outbound). 
0 gerente ou supervisor da area de DFI deve ser um grande conhecedor de sua 
atividade, pois deste conhecimento depende o desempenho de um setor vital da 
organiza9ao. Para orientar o leitor dividiremos esta apresenta9ao nos seguintes 
t6picos: 
- 1 -
;..- Tipos de Mercadoria 
);.> Tipos de Embalagem 
);.> Meios de Transports lnternacional 
);.> Custos a Considerar na Cadeia 
? Conclusoes 
0 conhecimento das atividades acima mencionadas fara o gerente ou supervisor ter 
plena controls da situa<;ao, assim como uma base solida na tomada de decisoes. 
2 - TIPOS DE MERCADORIA 
2.1 - lntrodu~ao 
"A carga, do ponte de vista do transports, consiste em bens ou mercadorias 
protegidos por embalagem apropriada, a fim de torna-los livres e prontos para 
serem transportados." (HANDABAKA, 1994, p.3) 
2.2 - Estrutura da Carga 
• Carga Geral: Representada por uma variedade grande de produtos. Possuem 
uma embalagem e esta por sua vez pode ser transportada avulsa com sua 
propria embalagem ou unitizada em unidades logfsticas maiores. 
• Carga a Granel: Carga lfquida ou salida, sua principal caracterfstica e que nao 
possui embalagem e se comercializa em grandes volumes. Normalmente e 
armazenada em grandes tanques e silos, e transportada normalmente por 
tubula<;oes ou correias transportadoras desde o deposito ate o meio de 
transports. 
Na figura a seguir, detalhamos as estruturas de carga e sua indica<;ao para o 
modo de transports a utilizer: 
I CARGA GERAL J ICARGA A GRANEL I 
I 
I 
I NAO UNITIZADA J 
I 
I SOLTA I 
Modes de Transp: I TODOS 
I 
I l l 
'------='-'F=-----'1 I LIQUIOA I I SOLIDA (Seca} I I UNITIZADA 
l 
I 1 
I PALETIZADA I I CONTEINERIZAOA I Modes de Transp: I SUPERFICIE I Ferrovilirio 
Rodovlcirlo 
Aqucitlco 
Figura 1: Estruturas de Carga- Fonte: (Adaptado HANDABAKA-1994) 
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0 conhecimento do tipo de carga a transportar e de muita im portancia, pais nos 
permite saber qual estrutura na operagao de carga devemos utilizar. 
Dentro da classmcagao de carga geral, a nao unitizada (fardos, pacotes, sacos, 
caixas, pegas, etc.), vai exigir de trabalho manual para cada movimento de alocagao 
no armazem ou no meio de transports. Por sua vez a carga unitizada, sao cargas 
avulsas agrupadas em unidades logisticas de transports: pallets ou conteineres. 
Este tipo de carga permite a utilizagao de metodos mecanicos para a alocagao e 
transports, como paleteiras e empilhadeiras mecanicas, oferecendo maior rapidez 
nas operagaes. 
Para se ter uma ideia do impacto da selegao da estrutura de carga a movimentar, se 
representa urn pequeno estudo de tempos para a ovagao de urn container de 20' 










jMedidas Container d(l.20' ~90!1 
ffi!mlli! alhna j 
!Medidas do Pallet (a 1mt altura 1200 
!Medidas; Caixa de Papelao 360 
2350 23.90 mm j 
1000 1000 mm ! 
280 325 mm! 
iTempm Varlaveb 
1Howem caroinhamlo (sem caixa) 
!Homl!m caroinharido (com caixa) 
!Homgm {pegar e s.oltar caixa) 
!Hom!lrri dirigjrido empilhad (sfcarga) 
!Hoi'Mm dirigindo empilbad (c/c;uga} 
!Pegada do Pallet 








£Total' palleis x container ------20--~ 
iT otal caixas x pallet 33 j 
!Total: caixas x container 660 !pal/etizada 
!Total caixas x cont3_!~-------~? ___ jS91Il palletizar 
.-----------------------------------------.., 
i ~ ~~ 
!Distancia total a recorrer (metros) 10 16 1 
!auanlidade pessoas a utilizar 1 i 
!Tempo recorric:fo ape (1 pessoa) 40 •. 92 xx jinclui carga e descarga 
iTempo recorrido (emptlhadeira) -~------~~_jinclui carga e de&carga 
;-r;mp;r;tai-p;;~~~;g-~ -;,-~~tii~;i-1:217.41·- --1:.22s-:-is- ~;g;,;;;.Q"sl 
i.-------------------------------~~~-------O.!.l_:t_~£.~--J 
Tabela 1: Estudo de tempos em uma opera~iio de ova~iio padriio - Fonte: 
(Adaptado ROUX -1997, Pag. 1051128) 
Esta demonstragao nao significa que todo deva ser unitizado, por que obviamente 
vai depender do tipo de produto e natureza da carga com que se trabalhe. Se a 
carga for a granel, de forma irregular (sacos, volumes irregulares, etc.), ou ate 
mesmo de valor agregado baixo, em termos de custos nao vai ser possivel unitizar. 
0 importante a destacar nesta demonstragao e que a minimizagao de movimentos 
requer menos tempo de trabalho, por conseqOencia menor custo, e a unitizagao e 
urn meio para conseguir isto. 
No ponto 3.5 (pagina 15) se detalha o conceito e utilizagao da unitizagao de cargas. 
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2.3 - Natureza da Carga 
A definigao da natureza da carga vern dada pelas condi<;oes e cuidados exigidos por 
esta para ser transportada. Sendo assim pode~se separar em cinco grupos: 
• Carga Geral (Seca ou Molhada) 
Este tipo de carga e a mais comum e facil de transportar, ja que nao requer 
de nenhum cuidado especial mais do que a integridade fisica do produto 
durante o transporte. Nestas cargas pode~se agrupar ( comestfveis secas, 
eletronicos, produtos de beleza, linha branca, autom6veis, texteis, etc.) 
• Carga Perecivel 
E a carga que precisa de um transporte especial devido ao produto necessitar 
de condigoes particulares para que sua vida util seja prolongada o maximo 
possivel durante seu transporte. A principal condigao e uma temperatura 
controlada. Aqui podemos agrupar cargas tipo (comestiveis, flares, remedies, 
alguns produtos quimicos, etc.) 
Sem entrar em profundos detalhes, o estandarte do transporte de perecfveis e 
a cadeia de frio, aqui se faz uma pausa para descrever dois aspectos desta 
cadeia, que por mais que paregam similares, sao muito diferentes: 
Carga Refrigerada: a que precisa manter uma temperatura controlada perto 
de zero (0 °C), mais sem atingir o ponto de congelamento. S6 a modo de 
exemplo citam~se as flores, estas precisam de uma temperatura inferior para 
retardar o metabolismo e a agao de putrefagao do produto, mais nao podem 
ser congeladas. Congelar uma flor implica que esta se quebre durante o 
transporte ja que o principal composto das petalas e agua e esta ao congelar 
se transforma em cristais de gelo. 
Carga Conge/ada: a que precisa ser congelada varios graus abaixo de zero 
(entre ~15°C e -18°C) para manter o produto por longas jornadas de 
transporte. Aqui se. pode citar a carne de exemplo, que deve chegar ao 
mercado de consumo nas melhores condigoes possiveis. 
Qual e o desafio nesta distribuigao? "nao perder a cadeia de frio"; fazer com 
que o produto atravesse todos os operadores e lugares ate seu destino final 
sem perder temperatura. A perda de frio em qualquer dos pontos pode 
estragar o produto ou perder sensivelmente suas propriedades nutritivas, no 
caso de alimentos ou medicamentos. 
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Sites de pesquisa sabre este assunto: 
http://www. perishablelogisticsalliance. com/eng/home. asp 
PCR (Perishable Cargo Regulations (www.iata.org) 
• Carga Fragil 
Devido a suas caracterfsticas, precisa de um cuidado extrema na hora do 
transporte, para evitar sua ruptura ou desintegra9ao. 0 cuidado vai desde o 
tipo de embalagem a ser utilizado, ate a forma do manuseio. 
Segundo Handabaka (1994, p.17) "Falar de fragilidade seria incomplete se 
nao se fizer referenda a forma de proteger a mercadoria", o que leva a 
considerar certo tipo de materias especiais no momenta da embalagem e 
prote9ao deste tipo de produtos. Materiais amortecedores, anti-vibra9ao, 
protetores de umidade, etc. 
0 fator fragilidade e inversamente proporcional ao fator embalagem, (quanta 
mais fragil o produ~o mais prote9ao a embalagem deve fornecer). Alem disto, 
deve se samar o tipo de transporte a ser utilizado, pais nao e a mesmo 
transporter em navio onde a vibra9ao do produto em media oscila entre (5-25 
Hz), do que no caminhao onde a vibra9ao oscila entre (1-200 Hz). 
Logicamente a prote9ao para o transporte terrestre deve ser maier. 
Alguns produtos nesta categoria a citar seriam: cristais, vidros, circuitos 
eletr6nicos, as novas TVs plasma ou LCD, entre outros varies. 
• Carga Perigosa: 
Sao mercadorias que por sua caracterfstica, podem causar acidentes e danos 
a outras mercadorias, pessoas, ao meio ambiente e ate mesmo ao meio de 
transporte. 0 fator a considerar neste tipo de cargas e o dana que pode 
causar, sendo elas explosivas, combustfveis, oxidantes, venenosas, 
radioativas ou corrosivas. 
Cada tipo de mercadoria perigosa exige seu proprio tipo de embalagem e 
manuseio, e este tambem pode variar dependendo do tipo de transporte. Uma 
carga perigosa considerada de baixa periculosidade no transporte terrestre, 
pode ser uma amea9a no transporte aereo. A modo de exemplo um gas 
inflamavel que dentro do seu recipiente pode ser transportado por terra em 
condi96es normais, no transporte aereo seria impossfvel transporta-lo ja que 
as diferen9as de pressao na atmosfera pode fazer que o gas escape do seu 
vasilhame gerando um risco iminente. 
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0 conselho economico e social das na96es unidas, (ECOSOC por sua sigla 
em ingles), criou uma serie de regras e numera96es para a identifica9ao do 
tipo de produto perigoso que e utilizado como referencia pela maioria dos 
pafses, nao sendo .obrigat6rio o uso da mesma. Este c6digo e composto pelas 
letras UN e uma numera9ao de 4 dfgitos "UN 1993", que identifica o tipo de 
produto perigoso: (UN1 049 => hidrogenio compresso ). 
A ONU tambem criou uma categoria de 9 classes para agrupar e identificar o 
risco que o produto perigoso pode causar, esta classifica9ao e a seguinte: 
-------------------------------------------------------------, 
Classe 1 - Explosivos 
Sub-classes 1. 1 (Perigo de explosao massiva) 
1.2 (Perigo de explosao por expansao) 
1.3 (Perigo menor de explosao por expansao) 
1.~ (Perigo maior de explosao com fogo) 
1.5 (Agentes causantes de explosao porexpansao) 
1. 6 (Perigo de explosao extremadamente insensivel) 
Classe 2 - Gases 
Sub-classes 2. 1 (Gas lnflamavel) 
2.2 (Gas Nao lnflamavel) 
2.3 (Gas Venenoso) 
Classe 3 - Liquido lnflamavel 
Classe 4 - Solido lnflamavel 
Sub-classes 4. 1 (Solido lnflamavel) 
4.2 (Solido de combustao Espontanea) 
4.3 (Solido Perigoso quando umido) 
Classe 5 - Substancias Oxidantes (Peroxidos Organicos) 
Sub-classes 5.1 (Agente Oxidante) 
5.2 (Agente Oxidante de Peroxido Organico) 
Classe 6- Substancias Venenosas (Toxicas ou lnfecciosas) 
Sub-classes 6. 1 (Toxicas) 
6.2 (lnfecciosas), "se considera neste grupo o lixo hospitalar" 
Classe 7 - Material Radioativo 
Classe 8 - Substancias Corrosivas 
Classe 9 - Miscelaneas (outras mercadorias que nao entram nas categorias 
I 
anteriores, a modo de exemplo: Gelo Seco). 1 
-------------------------------------------------------------1 
Fonte: Departamento de Trfmsito dos EUA -DOT 
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Conforme comentado anteriormente, um importante complemento a 
movimentac,;:ao de mercadoria e a embalagem. Para cada tipo de produto 
perigoso, existe uma embalagem especffica que reLine as caracterfsticas 
necessaries para fazer o transporte seguro. E esta embalagem tambem tem 
diferentes caracterfsticas dependendo do tipo de transporte a utilizar. 
Se bem os regulamentos de cada organizac,;:ao seguem os mesmos princfpios 
da ONU, cada tipo de transporte difere em algumas caracterfsticas ao 
descrever a movimentac,;:ao de mercadorias perigosas. Estes regulamentos 
estipulam, alem do tipo de embalagem a ser utilizada, a quantidade maxima 
permitida de cada produto em cada embalagem. 0 transporte aereo e o mais 
restrito, no entanto marftimo e terrestre abrange maier variedade desta 
natureza de mercadorias. 
Ate pouco mais de 15 anos a maioria des manuais estavam todos em ingles e 
praticamente nao havia literatura a respeito, hoje em dia ja temos varies 
textos e regulamentos traduzidos para o portugues e com a expansao da 
Internet, temos estas consultas no click do mouse. 
Detalha-se a seguir os 6rgaos onde podem se encontrar as regras de 
manuseio de cargas perigosas para seu proprio tipo de transporte: 
~--------------------------------------------------------, 
,'"'rransporte Aereo: '\ 
A Organiza9ao lnternacional da Avia9ao Civil (ICAO por sua sigla em ingles), atraves 
1 
da Associa9ao lnternacional do Transports Aereo (lATA por sua sigla em ingles) 
formulou e expandiu-se como regra de cabeceira pra todas as companhias aereas 
privadas e publicas o Regulamento para Mercadorias Perigosas (DGR por sua sigla 
em ingles)- www.iata.org 
Transporte Maritima: 1 
A Organiza9ao Maritima lnternacional (IMO, por sua sigla em ingles), desenvolveu o 
C6digo Maritima lnternacional de Mercadorias Perigosas (IMDG Code, por sua sigla 
em ingles)- www.imo.org 
Transporte Ferroviario: 
A Organiza9ao lntergovernamental para o carregamento internacional por trem (OTIF 
pel a sua sigla em frances) desenvolveu o regulamento sobre o carregamento 
internacional de mercadoria perigosa por trem (RID) - www.otif.org 
Transporte Rodoviario: 
Acordo Europeu sobre carregamento internacional de 
rodovia (ADR por sua sigla em frances)-
mercadoria perigosa por 
, http://www.unece.org/trans/danger/publi/adr/adr e.html , ', ________________________________________________________ ,/ 
Fonte: http://en. wikipedia. orglwiki/Dangerous goods 
(HANDABAKA - 1994, p.20-21) 
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Detalhes das etiquetas de risco para o transporte aereo, exigencia na 
identificagao da embalagem externa: 
Figura 2: Etiquetas Mercadorias Perigosas- Fonte: (Adaptado- Cartilha lATA) 
As etiquetas de riscos sao quase as mesmas para todos os tipos de 
transporte, podendo variar em tamanho, intensidade da cor, e alguns detaJhes 
tecnicos especificos para o meio de transporte a utilizar. 
0 profissional da area de DFI, nao precisa ser quimico, fisico ou afim pra 
determinar o grau de periculosidade de uma carga. E suficiente saber que 
cada produto perigoso tern uma identificagao para seu transporte e que ele se 
encaixa dentro de uma das classes de materials perigosos que foram 
descritas anteriormente. 
0 importante a considerar no manuseio da carga perigosa e: 
i) Determinar a classe de risco exata do produto; 
ii) Utilizar a embalagem correta de acordo com as especificaqoes dos 
6rgaos competentes; 
iii) Nao u/trapassar a quantidade maxima autorizada; 
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iv) Utilizar o meio de transporte adequado para o tipo de mercadoria que 
vai ser transportada (importante lembrar: nem todas as mercadorias sao 
aceitas em gua/quer meio de transporte). 
Como ponto especial; alem dos cuidados com o transporte o profissional da 
DFI deve saber segregar as cargas. Esta informa9ao tambem se encontra nos 
manuais de cargas perigosas. Como exemplo, podemos citar nao estocar 
alimentos com produtos de limpeza, assim como carga geral com carga 
perigosa. Mais ate entre as cargas perigosas existe uma segrega9ao muito 
importante. Como simples exemplo: 
¢ Nao pode-se estocar um produto explosivo junto a um lfquido inflamave/ 
¢ Nao pode-se estocar um produto corrosivo junto a um gas inflamave/. 
Se quiser aprofundar mais sobre este assunto, normalmente as companhias 
marftimas, aereas e alguns sindicatos de transportistas oferecem curses 
sobre manuseio e transporte de mercadorias perigosas. 
• Carga com dimensoes especiais: 
Este tipo de carga requer certo tipo de manuseio especial, ja que sobre-
dimensoes e peso em excesso influencia diretamente nas tarifas de frete em 
qualquer meio de transporte. As vezes o peso excessive nao vai ser 
suportado pelo piso de uma aeronave ou pelo container marftimo, entao 
devera ser escolhido outro meio de transporte ou o uso de urn equipamento 
especial. Nao somente o uso de urn equipamento especial deve ser 
considerado, deve se pensar tambem o tipo de maquinas de carga e 
descarga que exista nos lugares de destine, ja que caso nao exista a infra-
estrutura necessaria, devera se considerar uma contrata9ao de equipamento 
especial, ou o desvio para outro destine como equipamento necessario. 
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3 TIPOS DE EMBALAGEM 
3.1 - lntrodu~ao 
A embalagem e urn dos elementos cruciais na DFI, pois e aqui onde vai estar 
acondicionada a mercadoria a ser transportada. A embalagem e tratada 
separadamente nos projetos de engenharia de produtos, pois existe uma guerra 
entre varies setores da empresa: a logrstica quer uma embalagem forte, segura, e 
que suporte as travessias ao ser transportado; o marketing quer uma embalagem 
"propaganda" que chame a aten<;ao do consumidor, e o financeiro quer a 
embalagem mais barata, com menor incidencia no custo final do produto. Cabe a 
engenharia de embalagem chegar a urn consenso no que se refere ao tipo de 
embalagem a utilizer agradando a todos os setores. 
3.2 - Embalagens 
De Acordo com a Associa<;ao Mexicana de Embalagens, (AMEE por sua sigla em 
Espanhol) 
Embalagem: Objeto manufaturado que protege de forma unitaria ou coletiva bens ou 
mercadorias para sua distribuigao fisica ao Iongo da supply chain; em outras palavras 
durante as "rudes" operag5es de manuseio, carga, transporte, descarga, armazenagem e 
possivel exibigao. Tradu<;ao 
Se descrevem tres tipos de embalagens a saber: 
¢ Embalagem primaria: a que se encontra em contato direto com o produto; 
¢ Embalagem secundaria: a que concentra (agrupa) varias embalagens 
primaries (master case, em ingles); 
¢ Embalagem terciaria: ou unidade de transporte; a que agrupa varias 
embalagens secundarias. AMEE [sem grifo no original] 
Para a DFI o relevante sao as embalagens secundarias e terciarias, sobre estas se 
desenvolvem alguns criterios importantes a serem seguidos. 
As embalagens, assim como a mercadoria perigosa, tambem tern uma codifica<;ao 
internacional: a norma UN 49000, que das as indica<;oes de como construir e que 
caracteristicas deve ter cada embalagem (produto, dimensoes, marca<;oes, etc.). 
Normalmente os parses adotam esta regulamenta<;ao e fazem algumas adapta<;oes 
para se ajustar a realidade de cada pafs. 
0 Guia Tecnico AINIA faz urn detalhe dos tipos de embalagens secundarias e 
terciarias: 
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Figura 3: Guia Tecnico de Embalagem- Fonte: (Adaptado AINIA) 
3.3 - Caracteristicas das Embalagens 
Os principais requisites que devem teras embalagens sao: 
• Poder marcar, sinalizar, etiquetar com o fim de identificar e localizar; 
• Cumprir com as condigoes legais sobre meio-ambiente e fitossanitarias do 
pais de origem e destine; 
• Ser de facil manuseio mais tambem forte o suficiente para suportar o peso da 
carga; 
• Por ultimo e seguindo as tendencias ambientalistas, deve poder ser 
reutilizavel, reciclavel ou em ultimo caso incineravel, para cumprir as regras 
de meio ambiente; 
De acordo com Handabaka (1994, p.23) 
A movimenta9ao de mercadorias em opera96es de comercio exterior, requer urn transporte 
por diferentes modos, o que implica numa serie de riscos definidos como: 
¢ Mecanicos (vibra96es, trepida9ao, frenagem, oscila96es) 
¢ Fisicos (manuseio, empilhamento e armazenagem) 
¢ Termicos e climaticos (calor, frio, condensa9ao, ferrugem, umidade e mofo) 
Alem disso, Ludovico (2007, p.90) cita que de acordo com as estimativas feitas pelas 
nagoes Unidas, os exportadores dos paises em desenvolvimento perdem 
aproximadamente 20°/o de suas receitas de exportagao devido a defeitos e 
insuficiencias de embalagens 
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Tendo vista as consideragoes acima, pode se discutir que tipo de embalagem deve 
ser utilizado dependendo do meio a ser transportado, pais cada tipo de transporte 
tem suas peculiaridades. 0 transporte terrestre, por exemplo, exige embalagens 
mais resistentes a impactos que o transporte maritima ou aereo, por sua vez o 
transporte aereo vai exigir resistencia a forgas ffsicas, como o maritima vai exigir 
resistencia a umidade e corrosao. 
Todas estas caracteristicas sao importantes, ja que o sucesso na escolha da 
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Tabela 2: Tipos de Embalagem por Produto- Fonte: (Adaptado HANDABAKA- 1994) 
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3.4 - Etiquetagem das Embalagens 
Outre aspecto importante e a marca9ao das embalagens. A marca9ao serve para 
poder identificar a mercadoria e o lote dentro dos vefculos de transports assim como 
na propria area de armazenagem. A marca9ao permite a facil vistoria por 
autoridades (alfandegarias, fiscais, sanitarias, etc.). 
Segundo Handabaka (1994, p.42), devem existir tres tipos de marcas nas 
embalagens: 
¢ Marcas padrao: fornecem informa96es referentes ao comprador, numero 
de referenda, destine e numero de embalagem 
¢ Marcas de informacao: informa9ao adicional necessaria e exigida por 
algumas autoridades, como peso brute, numero de licen9a de importa9ao, 
caracterfstica da carga (periculosidade, temperatura controlada, etc.) 
Estes dois primeiros tipos, hoje estao sendo substitufdos pelos modernos sistemas 
de codifica9ao eletr6nica (c6digos de barra), onde com um escaner pode se obter 
todas estas informa~t6es online e ate mesmo distribuf-las para as autoridades. 
Este ponto merece uma deten~tao, ja que devido a tecnologia disponivel hoje em dia 
e a necessidade de rastreio dos produtos, o c6digo de barras se torna indispensavel 
para qualquer atividade comercial e logfstica. 
0 que e 0 c6digo de barras? 
E uma representagao grafica de dados 
numericos ou alfanumericos. A 
decodificagao (/eitura) dos dados e 
realizada por um tipo de escaner (leitor de 
c6digo de barras). Este emite um raio 
vermelho que percorre todas as barras, 
onde a barra for escura a luz e absorvida; 
onde a barra for clara (espagos) a luz e 
refletida para o leitor. Os dados capturados nessa leitura 6ptica sao convertidos por um 
computador em tetras ou numeros compreensiveis pelo ser humano. 
Figura 4: C6digo de Barras, definiyfJO - Fonte: (Adaptado Wikipedia: 
http://pt.wikipedia.org/wiki/C%C3%83digo de barras) 
Os c6digos de barras antes conhecidos como EAN ou DUN hoje sao administrados 
pela GS1, uma organiza9ao de nfvel mundial sem fins lucrativos que autoriza e 
controla a emissao dos c6digos de barras. A GS1 tambem se encontra no Brasil. 
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Etigueta Log fstica 
A GS1~128 e uma etiqueta especifica para a 
representac;ao dos ldentificadores de Ap/icac;ao, 
ap6s a introduc;ao da mesma a GS1 passou a 
permitir a codificar;ao de informar;oes 
complementares, tais como, datas limite de 
conservar;ao e prazos de va/idade, quantidades, 
pesos, origem e /oca/izar;oes, entre outros. 
Permite ainda a representar;ao do numero de lote 
de produc;ao que conjuntamente com as normas 
ISO 9000, possibilita controlar o padrao de 
qualidade, bem como obter a localizar;ao e 
rastreabilidade dos produtos ao Iongo da cadeia 
logfstica. 
SSOC: 3 5601234123M!i$'f$0 5 
GTIII: 1 5il112$41117&f i llWIIlTllll\tlt !i 
llA.Ti IIIIN. Vhllfl.: 20Ui!12f2:l LOTlUSI:lltA 
rt HIITol Elllr:all'liflk A&:ll'3 PE.$0 L!Q..: 1(~0\1 ~ 
Figura 5: Etiqueta Logistics GS1-128- Fonte: (Adaptado GS1: 
http://www.gs 1 pt. orglprodutos solucoeslbarcodes/especificacao.htm) 
c:> Marcas de manuseio: sfmbolos reconhecidos internacionalmente que dao 
ao operador, instru9oes de como manusear a carga 
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Figura 6: Simbolos Pict6ricos- Fonte: (Adaptado Ref. No ISO 780:1997) 
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3.5 - Unitiza~ao de Embalagens 
A movimentac;ao de embalagens gera custos na cadeia logistica. Quante mais 
movimentac;ao, mais custo, mais operadores e mais manuseio da carga. Em 
contrapartida a isto, a partir da decada de 50, quando foi inventado o container 
maritime o conceito de unitizac;ao de carga comec;ou a vir a tona. 
Segundo Handabaka (1994, p.44) "o conceito de carga unitaria (unitizac;ao) significa 
o agrupamento de um ou mais itens da carga geral a serem movidos como uma 
unidade (mica e indivisivel". 
Os diferentes tipos de transportes possuem suas unidades de unitizac;ao, o container 
maritime, container aereo, jaulas e big-bags no transporte terrestre. Detalharemos 
caracterfsticas destes no proximo capitulo. 
0 mais importante invento na unitiza<;ao de carga foi o "pallet". Esta invenc;ao 
apareceu na mesma decada do container maritime, e foi uma das primeiras 
tentativas de unitizar as cargas. 0 que e um pallet? Segundo a ISO Ref. No ISO/R 
445:1965, "um pallet e uma plataforma de carga que consiste basicamente em duas 
bases separadas por vigas ou uma base (mica sustentada por pes, cuja altura e 
reduzida ao minimo compativel para ser manuseada atraves de equipamento 
especial". 
No comec;o toda a carga era acondicionada para seu transporte ou armazenagem 
manualmente, e os volumes nao podiam superar o limite da forc;a humana (menos 
de 50 Kg). Mais com o pallet conseguiu-se acondicionar ate duas (2) toneladas de 
carga. lsto reduziu os tempos de movimentac;ao, os custos operacionais, assim 
como mudou a estrutura dos · armazens. Antes os depositos eram grandes areas 
onde se acondicionava caixa por caixa uma sobre outra a uma altura nao superior a 
2 metros. Hoje em dla os armazems ganharam uma terceira dimensao (a altura) e 
uma nova estrutura de acondicionamento chamada de "rack", onde os pallets sao 
acondicionados. Os racks facilitaram a estocagem de pallets, ganhando em volume 
e reduzindo custos. 
0 pallet hoje e utilizado em todos os meios de transporte (aereo, maritime, terrestre, 
ferroviario e multimodal), e devido a automac;ao de muitos armazens (principalmente 
na Europa e USA), hoje quase e uma regra que toda carga seja transportada em 
pallets. 
No comec;o os pallets eram todos de madeira, hoje ja existem de plastico, metal, 
material reciclavel, papelao, entre outros (o pallet de madeira representa entre 90-
95% do mercado de pallets). Como a palletizac;ao e urn requisite internacional a ISO 
estandarizou as medidas dos pallets a utilizar e no Brasil existe a NBR 8252:1983 
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(ABNT) que classifica e da as dimensoes dos pallets a serem utllizados no comercio 
nacionallintemacional. 
As medidas de pallets rnais utilizadas sao: 
Europalett: 800 x 1200 mm 
Pallet Americana: 1000 x 1200 mm (tam bern chama do de pallet Mercosul) 
BASE DUPLA (DUAS ENTRADAS) 
BASE UNICA (QUATRO ENTRADAS) 
BASE UNICA- CHATO (DUAS ENTRADAS) II ASA (DUAS ENTRADAS) 
BASE DUPlA REFORCADO (QUATRO ENTRADAS) II BASE UNICA (QUATRO ENTRADAS) 
Figura 7: Tipos de Pallets- Fonte: (Adaptado Ref No ISOIR 445:1965) 
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Dados importantes a considerar: 
a) Nem toda a carga pede ser palletizada, tern produtos que podem ser 
palletizados, mais par custos ou caracterfsticas nao e conveniente faze-lo. 
b) Se estiver distribuindo carga convencional use sempre as guias da 
180/ABTN, pais a maioria das grandes empresas utiliza maquinaria nos seus 
centres de distribui9ao onde a medida do pallet e padronizada. 
c) Os pallets de madeira devem seguir uma regulamenta9ao da Organiza9ao 
das Na9oes Unidas para Agricultura e Alimenta9ao (FAO par sua sigla em 
Ingles), onde se exige que todas as embalagens de madeira nao tratada 
(incluindo os pallets) devem ser devidamente fumigados para obter uma 
certifica9ao fitossanitaria, seguindo a norma NIMF No.15 (www.fao.org.br) 
Esta norma e exigida par a maioria dos pafses do mundo, e sem esta 
certificac;ao em qualquer embalagem de madeira, pede causar graves 
problemas ao ingresso da mercadoria no pais comprador. 
4 • MEIOS DE TRANSPORTE INTERNACIONAL 
4.1 - lntrodu~ao 
0 transportee urn dos principais funis da DFI, e onde se transfere a mercadoria para 
urn vefculo seja ele qual for, e este vai transportar a carga ate o seu destine final. A 
selec;ao do meio do transporte correto vai fazer toda a diferenc;a na hera do 
recebimento da carga e dos custos envolvidos para tal movimenta9ao. 
Segundo (Chopra & Meindl, 2003, p.266), "transporte significa o movimento do 
produto de urn local a outre, partindo do infcio da cadeia de suprimento e chegando 
ate o cliente." Esta definic;ao resume tude o que ate o momenta e precise saber 
sabre transporte, agora o profissional da DFI deve conhecer os meios e as 
caracteristicas de cada urn. 
0 transporte internacional se efetua pela existencia de dais participantes-chave: "o 
embarcador", requerente do servic;o; e "o transportador", prestador do servic;o. 
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4.2 - Estrutura dos Melos de Transporte 
Existem bern definidos cinco meios de transportej a saber: 
;> Aereo 
)> Maritima (tambem chamado de hidroviario ou aquaviario) 
)> Terrestre- Ferroviario 
)> Terrestre- Rodoviario 
)> lntermodal (a combina~ao de varios meios de transporte) 
0 foco deste estudo vai se centrar nos primeiros quatro modais. 
Cada meio de transporte tern uma serie de atributos e o conhecimento dos mesmos 
da o primeiro conceito a ser considerado na selegao do transports: 
Muito Baixa, o .na:vio 
vai ate o porto, muitas 
vezes a. Km de dist. 
Muito Alta, em 12 hs Alta, as principais 
podem perconer 9000 rotas oferecem 1 a 2 
Km de distancia. frequencias.dtarias. 
Baixa, velocidade lenta Baixa, as rotas regula-
+ paradas nos portos res oferecem apenas 
intermecfiarios: um serviqo plsemana. 
Medi~baixa, no Brasil Media; e possivel ter 
Media, 0 trilho vai ate devido a: ma conserva- mais de um comboio 
o terminal ferroviario, 
~ao dos triJhos. por semana. 
Alta, onde nou'ler uma Media., dependendo do Alta, M boa frota. a 
estrada transitavel o estado de conservagao disposigao, 2 dias de 
caminhao chegara Ia. das estradas espera maximo. 
Baixa, dificiJmente 
exista furtos no navio 
ou terminal portuario. 
Media, principalmente 
nas estagoes, onde a 
carga fica ,oarada. 
Alta, nao somente da 
carga, .como do meio 
de transporte em si. 
Tabela 3: Vantagens e Desvantagens nos Transportes- Fonte: (Adaptado HANDABAKA- 1994) · 
Nesta primeira tabela se compara alguns atributos de cada meio de transports entre 
si, para se ter uma nogao da incidencia de cada um deles na escolha do meio de 
transports. Estas incidencias por si s6 nao definem o meio, deve se ter em 
consideragao outros fatores como se detalha no quadro a seguir: 
~~--.-~~.:·L.~ .. :: ........ · .. .r.; • .:"~~"-·········--~~-"-·····-..:.: l ..... .:. ......... ~L;; ......... .-~ .... .:. .. ~.::. ........... ':..;;; "······"·:.: ...... ~: ........... "···--·~-·-··--"---•---
. !Alto, o custo x. Kg transportado no Baixo, exige embalagens normais, Alta, limite sobre mere. perigosas 
: Jaereo e um dos mais caros. exceto para mercadorias perigosas. e com muito peso pot: cm2 
· !Me_dio, peso e volume limftado, 
'-~lnao permite econo-fhia de escara_ 
Medio-alto .. embalagens devem Baixa, e possivel carregar qualquer 
Alto~ exige resist€mr:;ia a fatores 
mecanicos, fisicos e termicos. 
produto no navio 
Baixa. e possivel carregar qua/quer 
produto por trem 
Me.dia~ maior restngao e o peso e 
as dimensoes do produto. 
Tabela 4: lncidencia dos Custos nos Transportes- Fonte: (Adaptado HANDABAKA - 1994) 
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Com as duas tabelas acima, ja temos dais criterios de escolha que vao facilitar a 
decisao no meio de transports a escolher, mas cuidado! Devemos considerar 
sempre se o tipo de produto se adapta ao meio de transports. Nao basta urn 
transports que reuna a maioria das vantagens e os custos mais baratos, pais talvez 
o produto nao se adapte a este meio, ou tenha prazo de validade, au proximo 
vencimento do contrato. Como todas as operac;oes em logistics deve-se encontrar o 
ponte de equilibria (trade off), que permita a movimentac;ao do produto com 
seguranc;a, em tempo e com o baixo custo possivel. 
Vamos citar alguns exemplos: 
Utilizando o criteria das vantagens na tabela II, se escolheria o "aereo", 
(capacidade media + velocidade alta+ freqOencia alta+ roubo baixo), mais ao 
analisar a tabela Ill percebemos que este meio tern o custo mais care e ainda 
tern alta restric;ao de produtos. 
Considerando isto, voce ja descartaria este meio de transports? 
Depende! Se o valor agregado do produto for elevado tal que suporte o alto 
custo do transports, este seria o meio ideal. Imagine que a empresa exporta 
rel6gios de precisao, uma mercadoria de alto valor agregado, muito cobic;ado 
par ladroes oportunistas, delicado que nao pede sofrer impacto nem umidade. 
0 que pensar agora? 
Imagine urn produto diferente: flares? produto de valor agregado media, mais 
que se decompoe rapidamente, que precisa cuidados extremes para manter 
sua melhor aparencia ate sua venda no mercado final. 
E se agora o produto for: recipientes de plastico para venda em bazar? 
produto de baixo valor agregado, que ocupa muito espac;o fisico, nao sofre 
decomposic;ao e nem requer cuidados especiais no transports. Sem duvida 
alguma existem melhores opc;oes que o aereo para este produto. 
Algumas premissas importantes a considerar no memento da escolha: 
a) Transportar 100 Kg de ferramentas industriais nao e o mesmo que transportar 
100 Kg de fraldas descartaveis. As ultimas ocupam muito espac;o e no 
transports internacionai se paga pelo espac;o ocupado em uma relac;ao 
(peso/volume). 
b) Segundo a OMC ( organizac;ao mundial do comercio) o custo do frete no 
transports internacional nao deve ultrapassar 4% do valor da mercadoria. Par 
consequencia se a mercadoria for rel6gios de precisao, certamente suportara 
o alto custo do transports aereo. 
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c) 0 barato sai care! Esteja certo do operador de transporte que vai utilizar, 
comprove a solvencia econOmica e o born nome da empresa (principalmente 
no transporte terrestre). Pe9a urn detalhe exato das rotas e escalas que vao 
ser feitas (no aereo e maritime). As vezes por querer economizar algumas 
dezenas, o transportador faz uma rota combinada com muitas escalas e 
transbordos prejudicando o tempo de entrega, o produto, e gerando custos. 
d) Cuidado com os custos ocultos! No transporte internacional nao se paga 
somente frete, existe outra serie de custos extras inerentes a operayao que 
vao ser cobrados. E obriga9ao do transportador informar todos os custos 
envolvidos em cada operayao. 
4.3 - Caracteristicas dos diferentes meios de Transporte 
A seguir detalha-se as caracteristicas de cada meio de transporte, assim como 
detalhes tecnicos e calculos. 
• Transporte Aereo 
0 mais rapido e eficiente de todos. Hoje em dia os grandes aeroportos possuem 
uma infra-estrutura para o suporte de carga sem igual, com a vantagem ainda de 
quase todos os aeroportos internacionais possufrem uma alfandega integrada ao 
sistema que facilita na hera do desembarayo. 
Segundo a Infra ere, entre Janeiro e Setembro de 2010, foi movimentado urn total 
de 901.248 toneladas de carga em todo o Brasil (54% correspondents a carga 
internacional + 46% carga domestica), 15% a mais do que o mesmo perfodo de 
2009. Este numero mostra urn parametro forte sabre a tendencia do setor (novas 
rotas, novas aeronaves, novas empresas disputando urn niche de mercado, etc.) 
Considera96es ao selecionar o transporte aereo: 
a) Tarifa: o que e uma tarifa ou rate (em ingles)? 
E valor a ser cobrado pela companhia aerea pelo transporte da mercadoria. 
Este valor vai depender de certos criterios como (peso, volume, distancia, 
valor, tipo de mercadorias "ver ponte 2", entre outras). 
Estas tarifas sao reguladas (mais nao sao regra estrita) pela lATA atraves da 
Conferencia de Trafego e Tarifas (TACT, pela sua sigla em ingles): 
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As tarifas se dividem em tres grupos que em sintese sao: 
- Tarifa especifica: se determinam para um produto especifico, (ex.: roupa, 
couros, eletronicos, etc.). Sao chamadas tambem de tarifa commodities. 
- Tarifa de classe: se aplica para um tipo de mercadoria por suas condic;oes 
intrinsecas, (ex.: animais vivos, ouro, moedas, j6ias) 
- Tarifa geral: a que nao classificaria nas duas anteriores. 
b) Forma de calculo: 
As tarifas se cobram por peso fisico ou peso por volume (KgNol.), e tem uma 
escala definida, a seguir: 
• Tarifa Minima (M) 
• Tarifa Normal (N ou -45 Kg) 
• + 45 Kg 
• + 100 Kg 
• + 300 Kg 
• + 500 Kg 
A tarifa minima (M) e o menor valor cobrado para a realizaqao do transporte. 
Nao import a se o peso for 1, 5 ou 10 Kg, existe um valor mfnimo que a baixo 
disso nao viabiliza o transporte. Alguns exemplos: (malas, malotes de 
documentos, amostras, etc.) 
A forma de calculo se a mercadoria vai pagar por peso fisico ou peso 
volumetrico, se descreve a seguir: 
No transporte aereo se estabelece que a carga de alta densidade seja aquela 
que pesa acima de 1 Kg por 6000 cm3 e a de baixa densidade a que pesa 
menor a isto. Traduzindo a equac;ao em m3 => 1000 Kg (1 ton.)= 6m3 
Esta equac;ao a simples vista nos informa que toda mercadoria que tenha um 
peso maier a 1 ton. e menor a 6 m3 de cubagem, vai pagar o transporte pelo 
seu peso fisico real, ou se for ao contrario (peso menor a 1 ton. mais com 
cubagem acima de 6 m3, o peso a pagar vai ser por volume. 
Vamos a um exemplo: 
Suponhamos que temos uma caixa que pesa 35 Kg. brute e tem medidas de 
130 x 50 x 70 em, o volume da caixa vai ser de (1,3 x 0,5 x 0,7 => 0,455 m3) 
Aplicamos uma regrade tres simples: (0,455 x 1000 I 6 = 75, 83 => 76 Kg) 
Qual vai ser o peso a pagar? 
Neste exemplo a mercadoria paga por peso volumetrico, aplicando uma tarifa 
de +45 Kg. 
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c) Tipos de avioes: 
Existem hoje em dia vanos tipos de av1oes com caracteristicas bern 
diferentes, desde os robustos e emblematicos Antonov e Hercules (utilizados 
pela aviagao militar para o transporte de carga), ate os modernissimos Airbus. 
0 importante, a saber, e que os avioes se dividem em tres categorias: 
• Avioes de Passageiros (Bombardier CRJ 900~ Fokker 100) 
• Avioes de Carga (Airbus 300-600 ST, Antonov An-225~ Boeing 7 47 F) 
• Avioes Mistos (Airbus 31813191320, Boeing 737fl47fl77) 
Os avioes mistos sao os que podem transportar passageiros e carga ao 
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Figura 8: Tipos de Avioes .. Fonte: (Adaptado Cartilha da American Airlines) 
d) Containeres: 
Para facilitar a carga e descarga dos av1oes, foi criada uma unidade de 
transporte chamada de ULD. Hoje existem varios tipos de ULD, todos com as 
mesmas caracteristicas e que se integram perfeitamente ao sistema no porao 
dos avioes. Estes containeres podem ser de propriedade da companhia 
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Figura 9: Tipos de Containeres Aereos- Fonte: (Adaptado Cartilha da American Airlines) 
e) Documentacao: 
No transporte aereo existe o Conhecimento de Transporte Aereo (AWB por 
sua sigla em ingles). Este documento e o que acompanha a carga durante 
seu transporte, alem de possuir outras informagoes para todos os agentes da 
cadeia de transporte. 
E um documento nao negociavel e unico, conform ado por 3 originais e de 7 a 
9 capias. Cada AWB tern nas suas esquinas superiores um c6digo numerico 
(pre-estabe/ecido ou gerado eletronicamente) que identifica o documento ( os 
3 primeiros dfgitos identificam o transportador, mais 7 dfgitos que conformam 
o numero do AWB mais 1 dig ito verificador). 
0 que e oAWB? 
- e o contrato do transporte. 
- e a prova do recebimento da mercadoria por parte do transportador. 
- e a fatura comercial do frete. 
- e uma declaragao para a alfandega. 
- e uma guia para a identificagao e manuseio da carga. 
Alem do AWB, existem outros documentos como a "Declaragao de 
Mercadoria Perigosa (DGR por sua sigla em Ingles). 
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Figura 10: AWB Air Waybill- Fonte: (Formulario lATA) 
f) Prestador do servico: 
Normalrnente urn exportador convencional nao pode contratar os servigos de 
urn transporte aereo diretarnente na cornpanhia aerea. Para isto a lATA 
desenvolveu a figura do Freight Forwarder ou Agente de Cargas 
lntemacionais, que se encarrega de recepcionar e orientar o exportador para 
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efetuar o transporte aereo. Em raras ocasioes e se o exportador for de grande 
porte, com exportagoes freqOentes e de consideravel volume pede ser 
atendido diretamente pela companhia aerea, mais nao e o objetivo deste 
transporte atender o exportador diretamente. 
• Transporte Maritimo 
Desde que o homem comegou a dominar as mares se aventurando em troncas 
de arvores, a sua paixao par dominar este elemento foi crescendo. lsto fez com 
que com o avan9o da ciencia e tecnologia fossem criados modernos aparelhos 
de navegagao, alguns tao grandes como predios. 
Hoje em dia se estima que 90% do comercio internacional e feito atraves de 
navies, constituindo a maier via de intercambio mundial. 
A grande virada do transporte maritima se deu no ana de 1956 quando o dono da 
companhia maritima "Sealand" o Sr Malcom Mclean transformou dois navies 
tanques em Porta-containers com uma capacidade de 58 containeres cada. 
Ninguem imaginava nesse momenta que esta nova inven9ao mudaria o mundo 
do transporte maritime> par complete. 
Consideragoes ao selecionar o transporte maritima: 
a) Tarifas au Rates: 
Assim como no transporte aereo, o maritima tambem tem tarifas que se 
aplicam de acordo com o destine, tipo de container, tipo de mercadoria, entre 
outros. 
As tarifas nao sao estipuladas par nenhum organismo, mais sim existem 
acordos entre c;trmadores e pafses para poder regular algumas tarifas e evitar 
assim praticas ilegais de servigos. Existem tres tipos de acordos que 
detalhamos a seguir: 
• Conferencia de fretes: e um conglomerado de armadores (companhias 
marftimas) que atendem certa rota au regiao e concordam entre si, 
uma freqUencia e rotagao de navies, unificagao de tarifas (todos 
cobram a mesma tarifa) e regulamento comum a todos. 
• Acordo bilateral: no case de uma regiao nao estar coberta par uma 
conferencia de fretes, autoridades diplomaticas de dois pafses podem 
acordar uma tarifa standard para o movimento do comercio entre 
ambos. 
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• Outsiders ou lndependentes: sao aqueles armadores que nao atendem 
a uma conferencia ou acordo, mas mantem uma rota especifica com 
certa regularidade, par 16gica fazem concorrencia as conferencias. 
Existem diferentes modalidades de frete que se detalham a seguir: 
- FILO (free in liner out): 
- LIFO (liner in free out): 
frete na carga por conta da mercadoria e na 
descarga por conta do armador. 
frete na carga por conta do armador e na 
descarga por conta da mercadoria. 
- FlO (free in and out): frete sem o custo de carga e descarga por conta 
do armador. 
- FIOS (free in, out and stowed): frete sem o custo de carga, descarga e arru-
ma<;ao no porao do navio conta do armador. 
- Fl (free-in): frete sem o custo de carregamento a bordo por conta do arma-
dor, mais inclui custos de arruma<;ao e descarga. 
- FO (free-out): frete sem o custo de descarga do navio por conta do armador, 
mais inclui custos de arruma<;ao e carga. 
- L T (liner terms): carga e descarga por conta do armador. 
Estas modalidades de frete se aplicam para todos os tipos de carga, 
principalmente para cargas a granel. No caso de transporte de containeres o 
mais aplicado e o FlO. 
Alem dos acordos e modalidades de frete, para transporte de containeres, 
existem dois fatores a considerar; estes sao: 
- FCL (full container load), significa que a tarifa e cobrada para um container 
completamente cheio. Pode ser contratado diretamente com o armador. 
- LCL (less container load), significa que a tarifa e cobrada para um container 
parcialmente cheio. Nestes casos o servi<;o e oferecido porum NVOCC (agente de 
carga maritimo) que compra o frete do armador FCL, mais divide o espa<;o do 
container entre varios exportadores. Esta e uma boa solu<;ao para pequenos 
exportadores que nao tem a capacidade de carregar um container completo. 
b) Forma de calculo: 
As tarifas maritimas se cobram dependendo do tipo de navio. Nas cargas a 
granel s61idas, o valor do frete vern dado par TM (tonelada metrica); nas 
cargas liquidas, o valor do frete se calcula par volume m3 (metro cubico); em 
alguns casas quando e necessaria contratar todo o espa9o fisico de urn navio, 
o frete e cobrado global (Lumpsum), caso tfpico no transporte de animais, 
madeira em troncas ou serragem, minerios e alguns casas de cereais como 
fare to de soja. 
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Para o caso que mais interessa neste trabalho e o transporte em containeres, 
onde o valor d.o frete se compoe dos seguintes fatores, nao sendo sempre 
aplicados para todos os trafegos: 
BF (Basic Freight): valor base cobrado pelo transporte de um container 
(entre dois pontes, origem e destine). Este valor varia dependendo do 
tamanho do container (ver ponte d) 
BAF (Bunker Adjustment Factor): e um coeficiente de ajuste do 
abastecimento de combustfvel, este custo apareceu no come9o da decada de 
90 devido a crise de petr61eo durante a guerra no golfo. 
ISPS Code: significa c6digo internacional para a seguran9a e proteC(ao de 
navies e portos. E um custo que apareceu apes os atentados de 11/09/01 nos 
EUA e e cobrado para financiar o desenvolvimento e implantaC(ao de 
tecnologias na seguran9a e proteC(ao portuaria. 
CAF (Currency Adjustement Factor): e um coeficiente de ajuste monet~rio, 
hoje em dia esta em desuso nos trafegos mais tradicionais, mais foi 
concebido para aplicar-se aos trafegos onde as moedas locais eram muito 
instaveis. 
WS (War Surcharges): criado durante a guerra do golfo, hoje em desuso. 
mais em alguns cases principalmente no meio oriente, pode ser aplicado. 
Nota: alguns trafegos em especifico podem ter algum outre custo em 
complemento ao frete base (SF), isto e informado pelo armador. 
Existem tambem algumas sobretaxas que se aplicam ao movimento de cada 
container: 
THC (Terminal Handling Charges): e a taxa cobrada pela movimentaC(ao dos 
containeres dentro do terminal portuario. E cobrado um valor "x" dependendo 
do tamanho do container. 
Documentation Fee: taxa cobrada pela emissao do documento 8/L (ver ponte 
e). E cobrado no porto de origem e de destine (por documento emitido). 
Detention Charges: Taxa de imobilizaC(ao do container na area portuaria. E 
um custo cobrado pela autoridade portuaria local por deixar o container 
parade, e o valor se calcula (container I dia). A autoridade portuaria 
normalmente oferece entre 3-7 dias livres de "detention" dependendo do 
porto. 
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Demurrage Charges: Taxa de sobrestada do container. E urn custo cobrado 
pelo armador par manter inativo o container a mais do periodo permitido. Esta 
penalidade se calcula (tamanho do container I dia). Normalmente os 
armadores oferecem entre 7-10 dias livres de "demurrage" eo valor depende 
do armador, considerando trafego e demanda. 
Special Equipment: Taxa par utilizac;ao de equipamento especial. E um custo 
cobrado pela utilizac;ao de algum tipo de container especial (ver ponte d) 
Para exemplificar o acima escrito, o armador vai compor o frete do container 
da seguinte forma: 
BF + BAF + ISPS + (CAF, WS ou outro se aplicar) = Custo Total do Frete 
Tambem cobrara as sobretaxas base: THC +Documentation Fee 
As outras sobretaxas dependem do nao se cumprir com os prazos 
estabelecidos, assim como se utilizar equipamento especial. 
Esta forma de calculo do frete se aplica tanto para FCL como LCL, porem 
existe uma considerac;ao importante. No FCL o custo e pelo movimento do 
container complete de um s6 exportador, no LCL ao ser espac;o compartilhado 
com varies exportadores se aplica a mesma regra que para o aereo (se 
calcula Kg/Val.) dependendo da densidade do produto. 0 fator de conversao 
neste case e: 
1 Ton.= 1m3 
Vamos a um exemplo 
Uma maquina que pesa 500 Kg e tem um volume de 0,9 m3, vai pagar par m3 
(valor total do frete for USD 100 x 0,9 = USD 90) 
A mesma maquina se pesar 1500 Kg e cubar 0,9 m3 vai pagar par ton. (valor 
total do frete for USD 100 x 1,5 = USD 150) 
c) Tioos de navies: 
Existem varies tipos de navies adaptados para todo tipo de material. Nao se 
fara um detalhe exaustivo sabre todos os tipos, simplesmente detalharemos 
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Figura 11: Diagrama dos Tipos de Navios- Fonte: (Adaptado, ABS 1995) 
Navios Porta-Containeres: 
Sao navios especialmente preparados para o transports de containeres. Hoje 
representam a maioria da frota mundial de navios, e a cada nova geractao os 
mesmos sao maiores com alta tecnologia e autonomia. A capacidade destes 
navios se mede em uma unidade denominada TEU (Twenty Equipment Unit) 
ou unidade equivalente a 20' (pes), ou seja, a quantidade de containeres de 
20' (ver ponto d) que o ~avio pode transporter. 
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Evolucao dos Navios Porta-Containeres 
Gera~ao Ano ,,.,. ,.;,.,;!' 
1ra 1965-70 760-1000 8-10 mt Navios multi-prop6sitos adaptados 
2da Dec: 70' 2000-2800 11,5 mt Const. dos primeiros oorta-containeres ouro 
3ra Dec: 80' 3000-4000 12,5 mt Panamax: pode atravessar o canal Panama 
4ta 1990 4000-5000 13,5 mt Panamax: pode atravessar o canal Panama 
5ta 1992 5000-6000 13,5 mt Post-Panamax: nao pode atravessar o canal 
6ta 1994 6000-6400 14,2 mt Super Post-Panamax 
7ma 1996 6400-7500 15 mt Mega Carrier 
8va 2000 7500-8400 15,2 mt Mega Carrier 
Tabela 5: Evoluc;;ao dos Navios Porta-Containeres • Fonte: (Adaptado, Guia Logistica 2008-09) 
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Figura 12: Diagrama de um Navio Porta-Container- Fonte: (Adaptado HANDABAKA, 1994) 
d) Containeres: 
Os containeres maritimes foram a revolu9ao no comerc1o internacional. A 
partir da sua constru<;:ao, nao somente mudou o jeito de transportar a 
mercadoria, mais mudou a frota de navios e mudou a paisagem dos portos. 
0 container maritime e uma caixa metalica totalmente fechada, com medidas 
standard (estabelecidas pela ISO), e portas na lateral. Os materiais utilizados 
na constru<;:ao destas caixas sao (a<;:o e alumfnio), sendo o container de a<;:o o 
que suporta mais peso interno. 
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Existem varias medidas de containeresj mais as duas basicas sao as 
seguintes: 
• 20' (pes)-> TEU - 5,90 x 2,35 X 2,39 m 
• 40' (pes)-> FEU - 12,04 x 2,35 x 2,39 m => 1 FEU = 2 TEU's 
As medidas indicadas nos containeres sempre sao medidas internas. 
Tomando como base estas duas medidas, os containeres se desdobram nos 
seguintes tipos: 
>- High Cube (alta cubagem): 2,70 m de altura para cargas de volume 
>- Open Top (teto aberto) : para cargas que ultrapassam em altura 
:> Reefer (Refrigerado) : para o transporte de alimentos pereciveis 
>- Flat Rack (sem parades) : para carga que ultrapassa na largura 
~ Plataform (plataforma) : carga ultrapassa largura e comprimento 
>- Insulated (lsotermico) : carga de temperatura constants 
>- Tank (tanque) : para transports de lfquidos 
Vantagens dos containers: 
- Seguranqa 
- Reduqao nos custos de emba/agem (comparado com terrestre) 
- Agilidade no transporte (porto-armazem) 
- Agilidade na carga e descarga (considerando mercadoria palletizada) 
- Preqos por unidade ffsica transportada 
Figura 13: Tipos de. Containeres Maritimos - Fonte: (Cartilha da Maersk Lines) 
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Carregamento ou Estufagem de Containeres: 
0 mais importante a considerar ao carregar um container, e que o mesmo vai 
sofrer dois tipos de movimento que vao ser transferidos a carga dentro; um e 
a rolagem (movimento lateral que sofre o container) o outro e o cabeceio 
(movimento pra frente e pra tras). Ambos os movimentos se produzem ao 
mesmo tempo tanto no guindaste (por ac;ao do vento ), como amarrado no 
navio (por ac;ao do mar). E importante considerar estes movimentos no 
memento de carregar o container, pois sem esta precauc;ao a carga pode 





Figura 14: Centro de Gravidade na Carga de Containeres- Fonte: (Adaptado l.UDOVICO, 2007) 
Recomendacoes: 
Sempre inspec:ione um container antes de carrega-lo, verifique se nao esta 
molhado por dentro, se nao tem manchas ou odores que possam contaminar 
a carga (principalmente se for alimentos). Verifique se o container nao esta 
furado, pois em alto mar pode entrar agua dentro. Comprove o fechamento 
das portas e se a borracha de vedac;ao esta em boas condic;oes. 
Lembre-se de que o armador somente disponibiliza o container, nao controla 
a estufagem. Cabe ao supervisor controlar estes detalhes e se o container 




No transporte maritima existe o Conhecimento de Embarque Maritima (8/L Bill 
of Lading); este .e o documento que ampara o transporte da carga via 
maritima e assitn com no AWB (aereo) tern varias fungoes: 
>- representa o direito da entrega fisica da mercadoria 
>- e urn recibo de entrega da mercadoria para o transporte 
~ estipula as condigaes na qual foi contratada o frete 
*L 0 GIS TIC A BILL OF LADING 
_______ 1 ___ +----------.---~-----------'----
FAEIGM'T CH.t'\RGES CCLLECi 
I 




101'1\t. t.;G! PP ~ 
TO TP.L TO PAY t-·-·-
Figura 15: 8/L Bill of Lading- Fonte: (Gentileza MA Logistica Ltda.) 
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A caracteristica mais relevante do B/L, e que e um documento negociliVel, 
tem valor monetario e pode ser transferido. 0 dono legal da carga e o 
consignatario indicado no B/L, mais este pode transferir o direito de receber a 
carga para outre. No caso em que o B/L esta consignado "a ordem" significa 
que o exportador pode. entregar este B/L a qualquer cliente que compre a 
carga, mesmo estando em alto mar. 
g) Prestador do servico: 
Normalmente os armadores tem agencias representantes ou um propno 
escrit6rio comercial nos principais portos e cidades do mundo. Esta agencia 
ou escrit6rio se encarrega de receber as solicita96es de reserva, cota96es de 
frete, consulta de destinos e freqOencias, emissao e entrega de documentos 
entre outros. A agencia maritima atende a qualquer exportador, seja pequeno 
ou grande sempre e quando sua inten9ao de exportar seja ao menos de uma 
unidade (container de 20' ou 40'). 
Se o exportador precisar de um servi9o de carga fracionada, devera entao 
contatar a um NVOCC, que e um agente regulado Federa9ao lnternacional 
das Associa96es dos Agentes de Carga (FIATA pela sua sigla em Frances), 
que nada mais e que um operador que esta preparado para oferecer o 
transporte consolidado LCL com trafegos ja estabelecidos. 
• Transporte Ferroviario 
0 transporte ferroviario foi a vedete dos transportes terrestres desde a revolu9ao 
industrial no come9o do seculo XIX. Apes a inven9ao da maquina a vapor, este 
meio de transporte foi se desenvolvendo e expand indo por todo o mundo. 
Na America do Sui o transporte tambem teve um destaque importante no come9o 
do seculo XX. Os paises sul-americanos em plena expansao econOmica 
construiram Km de estradas de ferro para se comunicar a todos os cantos do 
territ6rio. lnfelizmente a partir da decada de 60 e com as novas tecnologias 
provenientes do transporte rodoviario, expansao das rodovias (que para o 
governo do pais representa menos custos de manuten9ao ), e a velocidade 
adquirida pelos novos veiculos de transporte, foram deixando o modal ferroviario 
no esquecimento. 
Na America do Sui nao foi investido em tecnologia e estrutura para o transporte 
ferroviario, exceto paises como Argentina e Brasil, nos demais o trem esta quase 
obsoleto. Ao contrario de regioes como Europa, Asia e America do Norte onde o 
investimento em tecnologia e manuten9ao nunca foi quitado e hoje existem trens 
de passageiros que circulam a mais de 300 km/hora e comboios de carga com 
mais de 100 vagoes. 
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Outra lamentavel realidade da situac;ao ferroviaria na America do Sui sao as 
diferentes bitolas da malha ferroviaria. No Brasil existem tres bitolas diferentes 
(1 ,00; 1 ,44; 1,60 mt), na Argentina existem quatro bitolas diferentes para 
transporte de carga (1 ,00; 1 ,44; 1 ,60; 1 ,67), e assim por diante. 
A integrac;ao da malha ferroviaria a nlvel regional e urn dos desafios que nossos 
paises devem considerar para o desenvolvimento da regiao. 
a) Tarifas ou Rates: 
Nao existe uma tarifa definida, esta vai ser calculada dependendo da 
quantidade de mercadoria e a distancia a percorrer. Esta tarifa e totalmente 
negociavel e logicamente vai estar ligada a freqOencia dos embarques e 
quantidade de equipamento utilizado. Para isto se seguem algumas 
modalidades de contratac;oes: 
- trem completo: e o movimento de um comboio (locomotiva mais vagoes) 
completo entre duas estac;oes. 
- trem parcial: e a contratac;ao dais ou mais vagoes para o transporte entre 
duas estac;oes; a sa ida vai depender de quando o comboio estiver completo. 
- vagao completo: e a contratac;ao de um vagao para o transporte entre duas 
estac;oes; norma/mente se contrata em comboios com freqOencia regular. 
- containeres: e a contratac;ao do transporte de um ou mais containeres 
maritimos entre duas estac;oes e o retorno do mesmo ao ponto de origem. 
- servic;o porta a porta: servic;o oferecido par alguns operadores ferroviarios, 
de coleta da carga na origem par um meio de um transporte rodoviario 
convencional (caminhao), transbordo ao modo ferroviario, descarga a outro 
caminhao e transporte da estac;ao ate entrega na porta do destino final. 
b) Forma de calculo: 
0 transporte ferroviario nao tern uma lista padrao para o calculo, mais em 
regra geral se aplica: 
1 TM =4m3. 
0 transporte ferroviario e mais utilizado para o transporte de graneis, onde 
pode se cobrar urn frete por vagao, trem parcial ou trem complete, e o custo 
de frete incide menos a maier volume de carga transportada. 0 que se chama 
de economia de escala. 
Existem cases de vagoes compartidos (como o LCL do maritime), onde neste 
caso se cobra proporcional ao espac;o ou peso ocupado. 
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c) Tipos de vagoes: 
Assim como containeres maritimos, existe uma grande variedade de vagoes 
adaptados para todo tipo de carga, especialmente para o transporte de 
graneis: 
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Figura 16: Tipos de Vagoes - Fonte: (Adaptado Santa Fe Vagoes 
http://www.santafevaqoes.com.br) 
A documenta~o no transporte ferroviario, consiste de urn formulario de uso 
duplo pelo transportista e pela alfandega, ja que se utiliza o mesmo 
documento para a declara~o de transito intemacional exigida pela alfandega. 
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CONHECIMENTO DE CARTA-PORTE INTERNACIONAL. POR FERROVIAI 
DECL.ARACAO DE TRANSITO .ADUANEIRO (TIF/DTA) 
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Figura 17: Conhecimento de Porte Ferrovhirio- Fonte: (Aduaneiras- www.aduaneiras.com.br) 
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• Transporte Rodoviario 
Toda operac;ao de transporte esta sujeita a um movimento de carga par via 
terrestre rodoviario; seja este como transporte primario, secundario ou 
simplesmente complementario. 
0 transporte rodoviario e o motor da economia de um pals, desde a criac;ao do 
motor a combustao este meio de transporte vern ganhando cada vez mais 
espac;o, com novas tecnologias e novas usos no transporte. 
Segundo o IDET (fndice de Desempenho Economico do Transporte), elaborado 
pela FIPE (Fundar;ao lnstituto de Pesquisas Economicas), em 2009 em todo o 
Brasil foi transportado acima de 1.120 milhoes de toneladas, com uma media 
men sal de 93,4 mil hoes. Ate outubro de 2010 o IDET calculado em media mensal 
foi de 97,1 milhoes (3,7% acima na comparac;ao). Estes numeros demonstram a 
importancia do modal rodoviario na vida economica e comercial de um pafs. 
a) Tarifas ou Rates: 
Normalmente a tarifa a cobrar no transporte rodoviario depende de cada 
transportador, se bern existem associac;oes onde se geram regras de tarifas e 
usos no transporte rodoviario a conta basica para o calculo do frete vern dado 
pela seguinte equac;ao: Gusto Fixo +Gusto Vari{wel + Lucro =Gusto do Frete. 
0 fator de maier incidencia no valor do frete sao os custos variaveis, aqui se 
encontram alguns itens como (combustfvel, pedagios, salario do motorista, 
etc.) 0 calculo dos custos variaveis vai ser considerado diretamente 
proporcional a distancia a ser recorrida. 
Mais hoje existem outros fatores que tambem influem no valor do frete, estes 
sao: mercadoria de alto valor e/ou tentadora a roubos, trajetos atraves de 
serras, caminhos nao asfaltados, tempo de rodagem. 
Existem tres formas de contratac;ao de um frete rodoviario: 
- Gaminhao Gompleto; o usuario do servic;o contrata um equipamento 
complete, de acordo com o volume que ja tern pre-estabelecido. 
- Gaminhao Parcial ou Garga Gonso/idada; o usuario do servic;o nao tern 
carga suficiente para completer um caminhao complete, aceita entao que sua 
carga seja embarcada junto com outros usuaries dentro da mesma rota. Este 
servic;o e oferecido par transportadoras que tern uma rota diaria pre-
estabelecida e tern estrutura suficiente para estocar, carregar e gerenciar um 
estoque de mercadorias de varies clientes. 
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- Sistema combinado; e aquele que utiliza uma balsa ou transbordador, muito 
utilizado na Europa e em alguns lugares da America do Sui onde o 
transportador precisa de uma estrutura para mobilizar seus caminhoes na 
falta de estradas ou pontes nessa regiao. 
b) Forma de Calculo: 
Para caminhao complete a forma mais comum de se cobrar um frete e sabre 
um valor fixe sobre caminhao. lsto e born para o cliente ja que paga um valor 
fixe ja estipulado antes da contrata9ao do servi9o. Existem tambem alguns 
transportadores que dependendo da mercadoria, distancia ou regiao podem 
cobrar o frete em fun9ao da quilometragem feita ($/Km), adicionando o fator 
peso para o caso de mercadorias muito pesadas ($/Kg*Km). 
Para o transporte consolidado, como nos cases anteriores, existe um fator de 
conversao (peso I volume): 
1 Ton. = 3,3 m3 
Este valor e um fator peso o volume que indica o de maior valor absolute e a 
base para o calculo do frete. Normalmente se cobra um valor fixe per ton .1m3. 
Existem outros custos a considerar alem do valor do frete, estes sao: 
-Ad Valorem (0,3%); e um seguro internacional obrigat6rio, que deve constar 
na documenta9ao. Seja a mercadoria que for, esta sujeita a esta taxa. 
- Emissao de Oocumentos; em alguns cases o transportador cobra pela 
emissao do documento de transporte. Este custo visa pagar pelos custos 
administrativos a fim de evitar imputar os mesmos no valor do frete. 
- Taxas de sobrepeso I sobre-dimensao; alguns pafses cobram pela 
autoriza9ao de transportar cargas alem do peso ou medidas permitidas. lsto 
tern um custo normalmente com os ministerios ou secretarias de transporte. 
c) Tipos de Caminhoes: 
Existem varies tipos de caminhoes, e se classificam em duas categorias: 
- mercadorias que podem transportar 
- numero de eixos e dimensoes (para o calculo de taxas e pedagios) 
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\leic~o 0 l:bano .. derquga (UUq; QVUC eo cam inh~ de 
meror pqte, m,ais ;aprc)priado para areasHrbanas. 
Largura de 2,Tm: Comptim ento 6,3 m 
c·~aadooe: . 3· tCJ'l. · 
To~o ou c_ammoo ~~do: cS~ninhao q_Je tern ei:Xo 
simples na q;~rroceri a. 
Canpri'mento: 14m. 
G<;paddade: ate 6 ton. 
Truckou c~nimao pesado: caninhao que tern o eixa 
:ch..pl crna· c:;arrocena. 0 cbjeti xO e pocer ciure·gar carga 
m aior e: pt'Pp~q onar m elhor desernpenho ao vefOJio. 
Comprimento: 14m. · 
Cap~citlade: d:i 1 0 a ·14 ton. 
Carta as: sao Urria caego_riaem que urn a partepoSSi.Ji a fo~a motriz (mad'), roclas de tra9)o e 
. calinedo rnOtc:ri&ai e aoutra parte recebe a carga'. 
Ca~lo ~a.-ito w cminbiio ertm-pesaoo e 
o·oorjjunto fcimado ~la c<ihine, mdor·e roclasde 
tr.~oo do caminhoo earn a~ ~mples 
Cavalo Mecani:o T rucado ou LS: tern o 
rnesno ~hooifo do ca-.ialo mecani'co, mas ~tn 
0 dfurend~ deta- ~i){Q ai.Jpo em seu conjunto, 
para fXlda' carrega'' m'ais_.F)e~. 
Carreta,2 eixos: utili ?a urn· ca\lalo meciriro e 
lin ~ mi-rropq~ torn 2 axes cada. 
Corriprimento: 1 S,15 m. 
Capaddade: ~ tori. 
Canl:!la 3 eims' utiliza .urn cavalo m ecSr:li ro 
s!m .pie~{2 ei~s)e un $rnl~~boc'p.Je 3 eixos. 
com pnrri_eryto: 18.,15 m . 
Capecidace: 41 ,5 tCJ'l. 
C~a cavalotrucado:.utiliza urn ca\elo 
niedrlriicq t_nici;ldo e um semi-ieb~ue 3 eims. 
Canpriilrerno:: 18;15 m. 
C <;pad d<i:le: 45 ton. 
B itrem ou tn:rr:mmo e urn a 
Coril binac;§o 00 vef tid OS de carga 
rom pcaa p~(um tota IE sete a xos. 
c <;pad dc:de: fillon. 
Figura 18: Tipos de Caminhoes - Fonte: (Logistica Descomplicada, 
http:llwww.loqisticadescomplicada.com) 
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d E" IPOS e IXOSe p esos M'. ax1mos p . "d erm1t1 os 
ITIPOS DE EIXOS CONFIGURACAO BRASIL DE EIXOS 
EIXO SIMPLES COM RODAGEM SINGELA (2 PNEUS) • • 6,0 - -
EIXO SIMPLES COM RODAGEM DUPLA (4 PNEUS) II II 10,0 
EIXO DUPLO DIRECIONAL COM RODAGEM SINGELA (4 I I PNEUS) I I 12,0 1,20 < d < 2,40m 
EIXO DUPLO COM RODAGEM SINGELA (4 PNEUS DO TIPO i i 17,0 EXTRALARGO) 
II II EIXO DUPLO SENDO UM COM RODAGEM DUPLA (6 9,0 PNEUS) d < ou igual a 1 ,20m I I 
EIXO DUPLO SENDO UM COM RODAGEM DUPLA (6 II II PNEUS)- TANDEM 13,5 
1 ,20 < d < 2,40m I I 
EIXO DUPLO COM RODAGEM DUPLA (8 PNEUS)- NAO 
15,0 TANDEM 1 ,20 < d < 2,40m 
EIXO DUPLO COM RODAGEM DUPLA (8 PNEUS)- TANDEM 
17,0 1 ,20 < d < 2,40m 
EIXO DUPLO COM RODAGEM DUPLA (8 PNEUS)- TANDEM 
~ > 2,40m 20,0 
EIXO TRIPLO COM RODAGEM SINGELA E (6 PNEUS DO i i 25,5 h"IPO EXTRALARGO) 
I I 
II II EIXO TRIPLO SENDO UMA RODAGEM SINGELA E DUAS 
DUPLAS (10 PNEUS)- TANDEM, ESTANDO 0 PRIMEIRO II II 27,0 
EIXO DISTANCIADO A MAIS DE 2,40m II II 
II II 
EIXO TRIPLO COM RODAGENS DUPLAS (12 PNEUS)- II II 25,5 IT AND EM 1,20 < d < 2,40m II II 
II II 
EIXO TRIPLO COM RODAGENS DUPLAS (12 PNEUS)- II II 30,0 IT AND EM d > 2,40m II II 
.. 
Tabela 6: Peso x Etxo Permtttdos • Fonte: (SETCEMA • www.setcema.com.br) 
d) Documentacao: 
Existem dois tipos de documentos necessaries para realizar urn transporte 
internacional rodoviario, o CRT ou Carta de Transporte Rodoviario e MIC/DTA 
ou Manifesto de Carga /nternacional. Ambos os documentos acompanham a 
carga desde sua origem ate o destine. 
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5 • CUSTOS A CONSIDERAR NA DFI 
5.1 - lntrodu~ao 
Os custos na DFI come<;am no memento que e recebida a ordem de venda. A partir 
desse memento cada movimeAto ou trabalho implica em um custo a assumir. Mais o 
problema nao esta nos custos internes e sim nos custos externos uma vez que a 
mercadoria sai do pais. 
Gada movimento no exterior tem um custo, que precisa ser conhecido pelo gestor da 
DFI, para evitar surpresas. Ja que dependendo dos termos da compra-venda, vai ser 
responsabilidade de um ou de outro. 
Uma premissa importante na DFI e que: carga parada no exterior gera custos. 
Seja por problemas tecnicos, fisicos ou de documenta<;ao, se a carga nao seguir seu 
fluxo normal, vai gerar custos desnecessarios e inesperados. 
5.2- Responsabilidades sobre os custos 
Para estabelecer as responsabilidades de cada parte, a CCI (Camara de Comercio 
lnternacional), criou os "Termos de Comercio lnternacional, (lncoterms por sua sigla 
em ingles )". Estes lncoterms sao revisados a cad a 10 anos (valendo ja a versao 
2010), e seu objetivo e instruir o exportador ou importador de quais sao suas 
responsabilidades e obriga<;oes perante os custos de transporte, os documentos e 
os riscos. 
> Custos: ate onde vai a responsabilidade dos custos de transporte e afins entre 
origem e destino. 
> Documentos: ate onde see responsavel pelos documentos 
> Risco: em que ponto do transporte acontece a transferencia do risco da 
mercadoria. Entenda-se por risco qua/quer perda que aconter;a durante o 
trajeto desde a origem ate o destino. 
A seguir uma breve descri<;ao dos 13 lncoterms em vigencia: 
GRUPO E - Entrega no estabelecimento do exportador 
EXW ("Ex Works" ["named place"]). 
A mercadoria sera colocada a disposi<;ao no local designado, por exemplo se 
este for uma fabrica ("ex factory"). Pode ser utilizada em qualquer modalidade 
de transporte 0 comprador area com todos os gastos de transporte por sua 
propria conta e risco. 
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GRUPO F- Transporte principal nao pago pelo exportador 
Os Termos deste Grupe se caracterizam pela responsabilidade do exportador ate o 
memento da entrega da mercadoria ao transportador internacional 
FCA ("Free Carrier Point") 
Pode ser utilizado em qualquer modalidade de transporte internacional. A 
partir deste ponte, a responsabilidade sera inteiramente do importador, quem 
ira suportar eventual perda ou dano a mercadoria. 
FAS ("Free Along Ship" [named port of shipment]) 
Uso exclusive do Transporte Maritime. 0 exportador mant€~m-se responsavel 
pela mercadoria ate a entrega da mercadoria ja desembara9ada ao lado do 
costado do navio. 
FOB ("Free On Board" ["named place of shipment"]) 
Modalidade exclusive para o transporte Maritime. Aqui a responsabilidade do 
exportador vai ate a mercadoria estiver embarcada no navio. 
GRUPO C - Transporte principal pago pelo exportador 
Aqui o exportador tem a responsabilidade em contratar o transportador, porem nao e 
ele quem assume os riscos de perda e dana. 
CFR ("Cost and Freight [named port of destination]) 
0 fim da responsabilidade do exportador ocorre com o simples transpasso da 
mercadoria pela murada do navio na origem. E de uso exclusive para o modal 
maritima e nao inclui o seguro da mercadoria 
CIF ("Cost, Insurance and Freight" ["named port of destination"]) 
lgual ao termo CFR mais o exportador ficara responsavel pelo custo do 
seguro. 
CPT ("Carriage Paid of [named place of destination"]) 
E o equivalente ao termb CFR mais para outros modais de transporte 
CIP ("Carriage and Insurance Paid to" ["named place of destination"]) 
Equivale ao CIF mais para outros modais de trasnporte. 
GRUPO D - Entrega no local de destine 
Neste grupo a responsabilidade do exportador perdura ate a entrega da mercadoria 
no local de destine. 
OAF ("Delivered at Frontier" ["named place"]) 
Preconiza a entrega da mercadoria desembara9ada para a exporta9ao em 
ponte combinado, antes da fronteira do pais limftrofe. Este Termo e de uso 
exclusive de modais terrestres. 
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DES C'Delivered Ex Ship" [''named place of destination"]) 
Termo de uso exclusive de modais aquaviarios. Aqui a mercadoria (ainda a 
bordo do navio) deve ser entregue no porto de destine. Nao desembaraga 
para a importagao. 
DEQ ('iDelivered ex quay ['inamed place of destination'']) 
Neste termo a mercadoria ha de ser entregue, nao desembaragada, no cais 
do porto designad~. 
DDU (''DeliVered Duty Unpaid" ["named place"]) 
0 exportador se responsabiliza ate o momenta em que entrega a mercadoria 
no local determinado pelo importador, porem esta nao deve estar 
desembaragada. 0 termo pode ser utilizado por qualquer modal. 
DDP ("Delivered Duty Paid" [named place of destination]) 
A a regra que importa o maior nivel de responsabilidade ao exportador e, 
portanto, mais atraente ao importador. A mercadoria deve ser entregue ja 
desembaragada no local designado pelo importador. Pode ser utilizada por 
qualquer modalidade. 
Fonte: Wikipedia (.http://pt. wikipedia.orqlwikillncoterms) 
Figura 21: Diagram a lncoterms 2000- Fonte: (CCI Camara de Comercio lnternacional) 
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5.3 - Custos a considerar: 
Existem varios custos envolvidos na compra~venda internacional, ao se utilizar 
centres de custos, pode-se definir que areas sao as responsaveis por absorver os 
custos. Assim temos que a fabricac;ao do produto e urn custo de fabrica; o processo 
de comercializac;ao e marketing e urn custo de vendas ou comercio exterior; os 
custos bancarios e urn custo de administrac;ao e assim por diante. Mais vamos 
focalizar em quais sao os custos absorvidos pela DFI, e ao igual que qualquer 
calculo de custos, e necessaria saber quais sao diretos e quais indiretos. 
A. Custos Diretos 
Sao os que tern incidencia direta no movimento da mercadoria, se nao for 
pago a mercadoria nao se mexe. Dentro dos mesmos, podemos distinguir: 
a. Embalagem para o transporte: 
Como foi comentado, dependendo do tipo de transporte sera a 
embalagem a utilizar. Este material normalmente nao eo de marketing, 
por isto a compra de materiais basicos e suficiente ja que o principal 
motive da embalagem e a protec;ao da mercadoria durante o 
transporte. 
b. Marcaqao da embalagem: 
As etiquetas de identificac;ao da embalagem normalmente sao caras, 
tanto as de identificac;ao digital ( c6digos de barras ), como as de 
informac;ao e manuseio. Mais e urn fator vital, ja que urn produto nao 
marcado ou mal marcado pode gerar problemas e multas para o 
comprador ao fazer a declarac;ao perante a alfandega de destine. 
c. Documentaqao: 
0 transporte internacional exige uma serie de documentos, e a 
emissao dos mesmos tern custo. A quantidade de documentos exigidos 
vai depender do tipo de produto a embarcar, mais podemos resumir 
nos seguintes: 
-Carta de Porte, (8/L, AWB, CRT, segundo o modal) 
- Fatura Consular, (alguns paises ainda exigem esta fatura) 
- Certificados, (origem, fumigac;ao, fitossanitarios, tecnicos) 
Dentro deste custo, incluem-se os honorarios do despachante 
alfandegario, porem nao se inclui os custos e taxas alfandegarias ja 
que os mesmos pertencem a (vendas/compras ). 
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d. Unitizagao: 
No case de decidir pela unitizac;ao de mercadoria para o transporte, 
deve se considerar uma serie de custos aderidos a esta processo: 
- Gusto do pallet, 
- Mao de obra, 
- Equipamento, 
- Outros materiais, 
e. Armazenagem: 
( comprado ou alugado se for reciclavel) 
(para armar o pallet) 
(a utilizar na movimentac;ao des pallets) 
(filme plastico, fitas para amarrac;ao des 
pallets, grampos, cantoneiras, etc.) 
Este custo pede se incluir, case o exportador deseje utilizar os servic;os 
de um operador loglstico (no pais de origem, destine ou intermediario), 
a fim de gerar um "buffer" (estoque regulador) para emergencias ou 
sazonalidades. 
f. Manuseio: 
Entenda-se por manuseio, todas as transferencias de mercadoria de 
um ponte ao outre que nao seja responsabilidade do transporte ( carga 
e descarga). Cabe destacar que o operador de transporte somente 
disponibiliza o veiculo para tal fim e e responsabilidade do exportador a 
carga e/ou descarga dos mesmos. 
g. Transportee Segura: 
0 valor do transporte e um custo direto da DFI, e logicamente vai 
depender de qual foi o lncoterm negociado. A este frete se adicionam 
as taxas que foram comentadas nos capltulos anteriores. 
0 seguro internacional e uma exigencia comercial e uma obrigac;ao 
para evitar desprazeres, case a mercadoria se perca, seja roubada ou 
danificada. Quem vai ser responsavel pela contratac;ao do seguro, vai 
ser definido no lncoterm negociado, mais e um custo inerente a DFI. 
h. Agentes: 
Em alguns cases, e precise utilizar agentes para o gerenciamento da 
exportac;ao ou importac;ao. Ja seja por que tem melhores tarifas para o 
transporte, por que oferecem servic;os de consolidac;ao de cargas ou 
per que tem expertise no tipo de mercadoria embarcada. Seja qual for 
o motive este agente vai cobrar honorarios pelo servic;o prestado. 
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B. Custos lndiretos 
Sao os que nao incidem diretamente no movimento da mercadoria: 
a. Administrativos 
b. Gestao e Controle 
c. lnventarios 
6 - CONCLUSOES 
Na decada de 50 e 60, ap6s a segunda guerra mundial o enfoque empresarial era a 
produc;ao em massa, "quanto mais, melhor". Os soldados retornavam a casa 
ansiosos em construir um lar, compravam muito. Todo o que se produzia, vendia. 
Na decada de 70, comec;ou a mudar o enfoque empresarial para uma tendencia em 
marketing. Os produtos produzidos em massa comec;aram a cair em desgosto do 
consumidor, pois todos eram iguais. 0 marketing comec;ou a investigar os interesses 
dos clientes e as fabricas comec;aram a diversificar seus produtos criando novos 
modelos, cores diferentes, utilidades diferentes. 
A decada de 80 comec;ou uma carreira para o controle de qualidade. Os constantes 
erros de produc;ao faziam com que os custos aumentassem e gerava um impacto 
negative da marca para o consumidor. Os controles de qualidade eram exigidos na 
maioria das industrias. 
Decada de 90 foi marcada pela Qualidade Total, focalizada na satisfac;ao do cliente 
interno e externo, alta competitividade e melhoria continua. Principalmente para 
contra-restar o efeito dos produtos "made in China" que estavam ja comec;ando a 
entrar nos mercados com muita forc;a e prec;os muito abaixo do mercado. 
0 novo milenio chegou com um grande desafio para as empresas. Qualidade Total 
ja nao era o suficiente, pois os paises Asiaticos estavam atingindo os estandares de 
qualidade exigidos e participando ativamente do comercio mundial. 0 foco agora 
estava centrado na reduc;ao dos custos ao Iongo da cadeia logfstica. 0 consumidor 
de hoje paga o valor que ele acha que vale o produto, sendo assim as empresas ja 
nao poderiam mais m·exer no prec;o de venda para aumentar ou manter seus lucros. 
lsto fez com que os empresarios e executives olhassem para dentro, procurando 
custos ocultos que pudessem ser detectados e eliminados. 
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A DFI e a area onde mais custos ocultos surgem, alem de ser a area que gera 
maiores erros na previsao dos mesmos. Cabe aos profissionais desta area, planejar, 
executar e controlar a fim de ser mais competitivos e eficientes. 
Ficou clare ao Iongo deste trabalho que o objetivo da DFI nao e simplesmente 
entregar a mercadoria no destine final, pois esta e sua func;ao diaria e como minimo 
sua obrigac;ao. Agora a meta e conhecer toda a cadeia, ter uma visao global de todo 
o processo de distribuic;ao e antecipar-se aos erros. Vale lembrar de que 90% de 
todo o processo acontece nas maos de terceiros, a perda do controle pede gerar 
muitas dores de cabec;a. 
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ABNT Associa9ao Brasileira de Normas Tecnicas: http://www.abnt.org.br 
AINIA Guia Tecnico de Embalagens: http://www.guiaenvase.com/bases/guiaenvase.nsf 
AMEE Associa9ao Mexicana de Embalagens: http://www.amee.org.mx/sys/index.php 
EnvaseyEmbalagem. com: http://www .envaseyembalaje.com/portal/index.jsp?idioma=esp 
lATA Associa9ao lnternacional do Transporte Aereo: www.iata.org 
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lnfraero: www.infraero.gov.br 
IMO Organiza<;ao Maritima lnternacional: www.imo.org 
ISO Associa<;ao lnternacional de Padroniza<;ao: http://www.iso.org 
FIAT A Federa<;ao Int. das Associa<;oes de Agentes de Carga: www.fiata.org 
MDIC Ministerio Desenv, Industria, Com Exterior. http://www.desenvolvimento.gov.br 
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